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ABSTRAK 
 
Tujuan penelitian ini adalah mengidentifikasi lokasi rawan kecelakaan lalu lintas 
sepanjang 13 km yakni dari Kedung Halang – Pabuaran . Dilanjutkan menganalisis data korban 
Meninggal Dunia (MD), Luka Berat (LB), Luka Ringan (LR), Kendaraan terlibat (K) yang 
terdata lokasi rawan kecelakaan di Jalan Raya Bogor seksi Kedung Halang – Pabuaran. Setelah 
itu, dianalisis dengan metode angka kecelakaan (AEK) dan batas kendali atas (BKA). Hasilnya 
terdapat 4 segmen rawan kecelakaan pada STA 7, STA 8, STA 9, dan STA 12. Penerapan 
marka kejut, penutupan arus putar balik (U-TURN), melengkapi rambu lalu lintas, 
penambahan lampu penerangan jalan umum (LPJU), penerapan zona selamat sekolah (ZoSS). 
 
 
Kata kunci : rawan, keselamatan, kecelakaan, lalul lintas 
 
ABSTRACT 
 
The purpose of this research is to identify locations prone to traffic accidents along the 13 
km Kedung Halang to Pabuaran. Next, analyzing death data, serious injuries, minor injuries, 
involved vehicles on Jalan Raya Bogor in Kedung Halang – Pabuaran. Next, analyzed by 
using Accident Equivalent Number and the upper control limit method. The results are 4 
accident-prone segments, namely in STA 7, STA 8, STA 9 and STA 12.Then, solutions are using 
shock markings, closing of the turnover, completing traffic signs, adding public street lighting, 
applying school safe zone. 
 
 
Keywords : prone, accident, safety, traffic 
 
 
A.  PENDAHULUAN 
A.1 Latar Belakang 
Dari data yang didapatkan dari kesatuan 
lalu lintas kota Bogor terdata bahwa selama 
kurun waktu 5 tahun dari tahun 2013 sampai 
2017 terjadi 68 kecelakaan lalu lintas. Angka 
korban kecelakaan lalu lintas sebanyak 177 
korban jiwa yang terdiri dari 42 meninggal 
dunia, 64 luka berat, 71 luka ringan, dan 131 
kerusakan kendaraan. Kecelakaan lalu lintas 
tidak dapat diperkirakan kapan dan dimana 
akan terjadi. Pada jalur seksi Kedung Halang 
sampai Pabuaran banyak terjadi kecelakaan 
lalu lintas pada malam hari yakni 42 
kecelakaan lalu lintas. 
 
A.2 Rumusan Masalah 
Dalam penelitian ini, permasalahan yang 
diangkat di Jalan Raya Bogor seksi Kedung 
Halang – Pabuaran adalah : 
1. Apa faktor-faktor yang menyebabkan 
kecelakaan lalu lintas di jalan raya Bogor 
seksi Kedung Halang – Pabuaran ? 
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2. Bagaimana solusi penanganan untuk 
mengurangi angka kecelakaan lalu lintas di 
jalan raya Bogor seksi Kedung Halang - 
Pabuaran ? 
 
A.3 Tujuan Penelitian 
Tujuan dari penelitian adalah : 
1. Mengidentifikasi lokasi-lokasi rawan 
kecelakaan lalu lintas dengan melakukan 
survei mengenai kelengkapan fasilitas jalan 
dan tingkah laku pengguna jalan di lokasi 
rawan kecelakaan. 
2. Menganalisis data lokasi rawan kecelakaan 
di Jalan Raya Bogor seksi Kedung Halang – 
Pabuaran. 
3. Menentukan alternatif-alternatif 
penanganan yang dapat mengurangi angka 
kecelakaan lalu lintas pada lokasi rawan 
kecelakaan. 
 
A.4 Ruang Lingkup 
Dalam Penelitian ini ruang lingkup 
yang digunakan adalah : 
1. Mengamati jalur lokasi rawan kecelakaan di 
Jalan Raya Bogor seksi Kedung Halang 
sampai Pabuaran yakni sepanjang 13 km. 
2. Mengumpulkan data lapangan bersumber 
dari kasatlantas polres kota Bogor Mako 
Kedung Halang dan Polres Kabupaten 
Bogor mengenai jumlah kecelakaan lalu 
lintas, korban meninggal dunia, luka berat, 
luka ringan. 
3. Analisis data lokasi rawan kecelakaan 
dengan metode-metode berdasarkan 
Panduan Keselamatan Lalu Lintas dan 
PDT-09 tahun 2004-B. 
4. Memberikan solusi penanganan terhadap 
lokasi rawan kecelakaan berdasarkan 
peraturan pemerintah, peraturan menteri, 
undang-undang lalu lintas. 
 
A.5 Manfaat Penelitian 
Memberikan alternatif – alternatif 
penanganan untuk mengurangi kecelakaan lalu 
lintas di jalan Raya Bogor seksi Kedung 
Halang 
- Pabuaran. Serta menjadi penambah wawasan 
bagi para pembaca. 
 
 
B. STUDI PUSTAKA 
B.1 Definisi Lokasi Rawan Kecelakaan 
Lokasi rawan kecelakaan (LRK) adalah suatu 
titik atau area yang menunjukkan bahwa 
daerah tersebut merupakan daerah rawan 
kecelakaan yang dapat dilihat dari data 
kecelakaan dalam satu tahun. (Rahutomo, A., 
2016) 
 
B.2 Penggolongan Kecelakaan Lalu Lintas 
1. Kecelakaan Lalu Lintas Ringan 
Kecelakaan yang mengakibatkan kerusakan 
kendaraan tanpa memakan korban jiwa. 
2. Kecelakaan Lalu Lintas Sedang Kecelakaan 
yang mengakibatkan luka ringan dan 
kerusakan kendaraan (tingkat fatalitas 
rendah). 
3. Kecelakaan Lalu Lintas Berat Kecelakaan 
yang mengakibatkan korban meninggal 
dunia atau luka berat (tingkat fatalitas 
tinggi). 
 
(UUD republik Indonesia nomor 22 tahun 
2009 pada pasal 229) 
 
B.3 Jenis Korban Kecelakaan 
1. Kecelakaan Luka Fatal/Meninggal 
Korban  meninggal  adalah  korban  yang 
dipastikan mati sebagai akibat kecelakaan 
lalu lintas dalam waktu paling lama 30 hari 
setelah kecelakaan tersebut. 
2. Korban Luka Berat 
Dalam hal ini, korban yang mengalami 
kecelakaan menderita cacat tetap atau harus 
dirawat dalam jangka waktu lebih dari 30 
hari sejak terjadinya kecelakaan. 
3. Korban Luka Ringan 
Dalam hal ini, keadaan korban mengalami 
luka-luka yang tidak membahayakan jiwa 
atau tidak memerlukan pertolongan dan 
perawatan lebih lanjut di rumah sakit. 
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(Undang – Undang Lalu Lintas dan Angkutan 
Jalan) 
 
B.4 Teknik Pemeringkatan Lokasi 
Rawan Kecelakaan 
 
AEK (Angka Ekivalen Kecelakaan) adalah 
suatu besaran angka yang digunakan untuk 
pembobotan kecelakaan. dihitung dengan 
menjumlahkan kejadian kecelakaan pada setiap 
kilometer panjang jalan kemudian dikalikan 
dengan nilai bobot sesuai tingkat keparahan. 
Nilai bobot standar yang digunakan adalah:  
1. Meninggal dunia (MD) = 100 
2. Luka berat  (LB) = 20 
3. Luka ringan (LR) = 5 
4. Kerusakan kendaraan (K) = 1 
 
 
(Susilo, B.H., 2014) 
 
B.5 Pemeringkatan Dengan Statik 
Kendali Mutu 
Penentuan lokasi rawan kecelakaan 
menggunakan statistik kendali mutu yakni 
dengan metode UCL (Upper Control Limit) 
atau biasa disebut BKA (Batas Kendali Atas). 
BKA (Batas Kendali Atas) adalah garis batas 
dalam identifikasi lokasi rawan kecelakaan 
yang secara definisi apabila suatu segmen ruas 
jalan terhitung dengan persamaan AEK (Angka 
ekivalen Kecelakaan) memiliki nilai diatas 
BKA maka segmen ruas jalan tersebut 
diidentifikasikan sebagai lokasi rawan 
kecelakaan. Sementara rumus untuk 
menghitung BKA adalah :  
 
λ : rata-rata tingkat kecelakaan dalam 
satuan kecelakaan per-km 
m  : nilai AEK yang tiap segmen ruas 
jalan, km 
ψ    : faktor probabilitas 
 
(Sumber : Pedoman Penanganan lokasi rawan 
kecelakaan lalu lintas Pd T-09 tahun 2004-B, 
Departemen Permukiman dan Prasarana 
Wilayah, Jakarta.) 
 
 
C. METODE 
C.1 Deskripsi Lokasi Penelitian 
Tabel 1. Deskripsi Lokasi Penelitian 
Fungsi Jalan Arteri Kolektor 
Kelas Jalan Kelas 1 
Tipe Jalan 4/2 B dan 4/2 TB 
Kondisi Lurus dan 
Geometrik Menikung 
Kondisi Mayoritas Baik 
Perkerasan (Minim Lubang) 
Kecepatan rata- 40 – 60 km/jam 
rata Kendaraan  
 
C.2 Pengumpulan Data 
C.2.1 Data primer 
Data primer yang digunakan pada 
penelitian ini adalah: 
1. Data Geometri Jalan 
2. Perkerasan Jalan 
3. Kelengkapan Rambu-Rambu Lalu Lintas 
 
C.2.2 Data Sekunder 
Data jumlah angka kecelakaan 
berdasarkan korban meninggal dunia, luka 
berat, luka ringan, usia korban, perilaku 
pengemudi maupun kerugian materi dari 
rusaknya kendaraan akibat kecelakaan dalam 
kurun waktu 5 tahun yakni dari tahun 2013 
sampai 2017 yang diperoleh dari Kantor 
Polisi Resor Mako Kedung Halang kota 
Bogor dan Satuan Lalu Lintas Resor 
Kabupaten Bogor mengenai data kecelakaan 
lalu lintas. Dan studi literatur seperti buku-
buku, jurnal penelitian, tugas akhir, tesis dan 
disertasi. 
 
C.3 Metode Pengumpulan 
Data C.3.1 Survei 
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Survei dilakukan dengan mengamati 
kondisi geometri, perkerasan, kelengkapan 
rambu-rambu jalan, dan perilaku pengemudi. 
 
C.3.2 Analisis Data Penelitian 
Panjang jalan rawan kecelakaan di Jalan Raya 
Bogor Seksi Kedung Halang–Pabuaran yakni 
13 km. Maka dilakukan pembagian segmen 
disetiap 1 km dari panjang total Jalan Raya 
Bogor yang ditinjau. Dilanjutkan dengan 
perhitungan rumus AEK yang dibandingkan 
dengan rumus BKA (Batas Kendali Atas) di 
setiap segmen yang ditinjau. Setelah segmen 
rawan kecelakaan sudah ditentukan dilanjutkan 
dengan pengamatan langsung terhadap segmen 
tersebut untuk menentukan solusi penanganan 
untuk mengurangi angka kecelakaan lalu lintas 
di segmen tersebut. 
 
D. HASIL STUDI 
 
D.1 Perhitungan Dengan Rumus AEK 
Contoh perhitungan di STA 0,00-1,00 : 
 
(100×4) + (20×3) + (5×13) + (1×22) = 547 
 
STA 1,01-2,00 = 433 
STA 2,01-3,00 = 475 
STA 3,01-4,00 = 478 
STA 4,01-5,00 = 431 
STA 5,01-6,00 = 132 
STA 6,01-7,00 = 798 
STA 7,01-8,00 = 1307 
STA 8,01-9,00 = 1282 
STA 9,01-10,00 = 147 
STA 10,01-11,00 = 0 
STA 11,01-12,00 = 701 
STA 12,01-13,00 = 495 
TOTAL AEK = 7226 
 
Melalui persamaan AEK dengan bobot 
ekivalen 100 MD : 20 LB : 5 LR :1 K maka 
didapatkan hasil dimasing-masing segmen. 
Dari tabel diatas terlihat jumlah dari 
keseluruhan segmen adalah 7226. 
 
D.2 Rata-Rata Tingkat Kecelakaan 
 
 
 
Maka  nilai  (λ)  akan menjadi  nilai  standar 
mutu keselamatan dari Simpang Kedung 
Halang sampai Pabuaran. 
 
D.3 Perhitungan Dengan Rumus BKA 
 
Contoh perhitungan di segmen 1 :  
 
Segmen 1 =598,53           
Segmen 2 = 593,87           
Segmen 3 = 595,65           
Segmen 4 = 595,77           
Segmen 5 = 595,78           
Segmen 6 = 577,43           
Segmen 7 = 607,35           
Segmen 8 = 621,72           
Segmen 9 = 621,09           
Segmen 10 = 578,50           
Segmen 11 = 555,85           
Segmen 12 = 604,13           
Segmen 13 = 596,78           
 
D.4 Pemeringkatan Nilai
 Ekivalen  
Kecelakaan (AEK) Dengan Nilai Batas 
Kendali Atas (BKA) 
Tabel 2. Pemeringkatan AEK Dengan BKA 
No
. 
KM AE
K 
BKA Hasil Segmen 
1 7,01 – 
8,00 
1307 621,72 Rawan 8 
2 8,01 – 
9,00 
1282 621,09 Rawan 9 
3 6,01 – 
7,00 
798 607,35 Rawan 7 
4 11,00 701 604,13 Rawan 12 
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– 
12,00 
5 0,00 – 
1,00 
547 598,53 Tidak 
Rawan 
1 
6 12,01 
– 
13,00 
495 596,47 Tidak 
Rawan 
13 
7 3,01 – 
4,00 
478 595,77 Tidak 
Rawan 
4 
8 2,01 – 
3,00 
475 595,65 Tidak 
Rawan 
3 
9 1,01 – 
2,00 
431 593,78 Tidak 
Rawan 
5 
10 4,01 – 
5,00 
431 593,78 Tidak 
Rawan 
5 
11 9,01 – 
10,00 
147 578,50 Tidak 
Rawan 
10 
12 5,01 – 
6,00 
132 577,43 Tidak 
Rawan 
6 
13 10,01 
– 
11,00 
0 555,85 Tidak 
Rawan 
11 
 
D.5 Alternatif Pengananan 
D.5.1 Penanganan dan  Pengendalian  
Arus Putar Balik 
Di sepanjang 4 km dari simpang sentul 
sampai simpang pemda terdapat 19 fasilitas 
putar balik dengan diameter yang berbeda-
beda. Dari yang kecil, sedang, cukup besar, 
besar dan sangat besar. Maka upaya 
pengendalian arus putar balik (U-Turn) dari 
simpang Sentul sampai simpang Pemda 
Cibinong dari sebelumnya memiliki 19 arus 
putar balik menjadi 10 arus putar balik. 
Perencanaan pengendalian 10 arus putar 
balik. 
 
D.5.2 Penerapan Alternatif Penerangan 
Jalan Umum 
Perlu diterapkan lampu penerang jalan 
lengan tunggal pada kedua lajur lalu lintas 
berlawanan dengan pemasangan saling 
berhaadapan ataupun selang-seling dengan 
lampu penerangan jalan lengan ganda yang 
sudah ada pada median segmen-segmen 
tersebut. 
 
D.5.3 Penerapan Pita Penggaduh 
Sebagai Pengendali Kecepatan Pengemudi 
Berdasarkan undang-undang no. 22 tahun 
2009 yang berdasarkan keputusan menteri 
perhubungan no. 60 tahun 1993. Maka yang 
akan diterapkan untuk dimensi pita penggaduh 
yaitu sebagai berikut : 
1. Lebar pita penggaduh : 20 cm 
2. Tinggi pita penggaduh : 1,5 cm 
3. Jarak antar baris pita penggaduh : 26 cm 
4. Jumlah pita penggaduh : 8 Baris 
 
Kriteria diatas diharapkan mampu umtuk : 
1. Memberikan efek kejut yang efektif bagi 
setiap jenis kendaraan. 
2. Meningkatkan kesadaran pengemudi 
3. Memaksa pengemudi untuk menurunkan 
kecepatan kendaraan 
 
Dengan kelengkapan rambu sesuai dengan 
tabel 2.3 sebagai berikut : 
1. Kode X : >60 km/jam, jarak 50 m, tinggi 
rambu 2,65 m 
2. Kode Y : >60 km/jam, jarak 15 m, tinggi 
rambu 2,65 m 
3. Kode Z : >60 km/jam, jarak 15 m, tinggi 
rambu 2,65 m 
 
Rencana penerapan di lokasi sebagai berikut : 
1. Kedua jalur sebelum SPBU Nanggewer 
2. Kedua Jalur sebelum Jalan Pabrik Kulit 
3. Kedua jalur sebelum Ruko Graha 
Cibinong 
 
D.5.4 Penerapan Zona Selamat Sekolah 
(ZoSS) Pada Segmen 8 
Penerapan zona selamat sekolah (ZoSS) 
Berdasarkan peraturan direktur jenderal 
perhubungan darat tahun 2014 memiliki 
kriteria-kriteria tertentu. Dalam solusi ini 
dipilih zona selamat sekolah khusus ruas 
jalan 4 lajur dua arah berbatas. Kriteria yang 
diterapkan adalah sebagai berikut : 
1. Rambu peringatan zona selamat sekolah 
berjarak 120 meter sebelum lokasi 
sekolah 
 
2. Rambu perintah maksimum 30 km/jam 
berjarak 70 meter sebelum lokasi sekolah 
Prosiding Seminar Intelektual Muda #1, Inovasi  Ilmu Pengetahuan, Teknologi Dan Seni  Dalam Perencanaan dan 
Perancangan Lingkungan Terbangun ,11 April 2019, hal:327-332, ISBN : 978-623-91368-0-2, FTSP, Universitas Trisakti. 
ILYA TRI ASMARA 
 
332 
 
 
3. Memiliki pita penggaduh minimal 5 baris 
untuk menurunkan kecepatan pengemudi 
4. Rambu peringatan penyeberang jalan 50 
meter sebelum lokasi sekolah 
5. Rambu petunjuk boleh menurunkan 
penumpang berjarak 100 meter setelah 
lokasi sekolah 
6. Rambu perintah berakhirnya batas 
kecepatan 30 km/jam 
7. Memililki APILL penyeberangan jalan 
 
Penerapan sistem zona selamat sekolah 
ini dilatar belakangi karena lokasi SMP 
PGRI Nanggewer berada diantara 
Perumahan Bumi sentosa dan SDN 01 
Nanggewer yang teranalisis sebagai lokasi 
rawan kecelakaan. Selain itu, pada tahun 
2017 terdapat 2 siswa sekolah menengah 
pertama yang terlindas truk menyebabkan 1 
orang meninggal dunia dan 1 orang luka 
berat. 
 
E. KESIMPULAN 
1. Sepanjang tahun 2013 sampai 2017, telah 
terjadi 95 kecelakaan lalu lintas dan 
menimbulkan 213 korban jiwa dengan 
korban meninggal dunia 52, korban luka 
berat 70, korban luka ringan 91, serta 139 
kendaraan terlibat kecelakaan lalu lintas. 
a) Telah diketahui pada data yang 
didapatkan bahwa kecelakaan banyak 
terjadi pada pengemudi sepeda motor 
dan sebagian besar terjadi kecelakaan 
pada waktu 18.00-06.00 WIB. 
b) Kecelakaan terjadi karena penggunaan 
kecepatan tidak sesuai dengan peraturan 
penggunaan kecepatan yang ada dan 
kurangnya konsentrasi mengemudi pada 
malam hari. 
2. Setelah melakukan analisis data 
menggunakan metode batas kendali atas 
(BKA) dan metode angka ekivalen 
kecelakaan (AEK) terdapat 4 segmen rawan 
kecelakaan dan 9 segmen tidak rawan 
kecelakaan. 4 segmen itu adalah : 
a) Segmen 8 dengan nilai AEK 1307 > 
nilai BKA 621, 09 
b) Segmen 7 dengan nilai AEK 1282 > 
nilai BKA 607, 35 
c) Segmen 9 dengan nilai AEK 798 > nilai 
BKA 621, 09 
d) Segmen 12 dengan nilai AEK 701 > 
nilai BKA 604, 13 
3. Alternatif penanganan yang diterapkan pada 
semua lokasi rawan kecelakaan ialah 
rencana penerapan pita penggaduh, rambu 
lalu lintas, penambahan penerangan jalan 
umum, dan penerapan sistem zona selamat 
sekolah (ZoSS) khusus segmen 8. 
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